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27.02.03 Vg/Zj 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Vorrichtung zur Ansteuerung von Riickhaltemitteln in einem Fahrzeug 
Stand der Technik 

Die Erfindung geht aus von einer Vorrichtung zur Ansteuerung von Riickhaltemitteln in 
einem Fahrzeug nach der Gattung des unabhSngigen Patentanspruchs. 

■ 

Aus DE 199 13 675 A 1 ist es bekannt, dass bei der Ansteuerung von Riickhaltemitteln die 
Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs beriicksichtigt wird. 

Nachteilig daran ist, dass die Eigengeschwindigkeit selbst nicht plausibilisiert wird. 
Vorteile der Erfindung 

Die erfindungsgemaBe Vorrichtung zur Ansteuerung von Riickhaltemitteln in einem 
Fahrzeug mit den Merkmalen des unabhangigen Patentanspruchs hat demgegeniiber den 
Vorteil, dass nunmehr durch das Signal wenigstens eines ausgelagerten Sensors die 
Eigengeschwindigkeit in Fahrzeuglangsrichtung (x-Richtung) oder Fahrzeugquerrichtung 
(y-Richtung) selbst plausibilisiert wird, bevor die Eigengeschwindigkeit bei der 
Ansteuerung der Riickhaltemittel und insbesondere bei der Bildung der 
Ausloseentscheidung beriicksichtigt wird. Dies ftthrt zu einer hoheren Sicherheit 
gegenUber Fehlauslosungen, wie sie beispielsweise bei schnellen Schlaglochdurchfahrten 
oder Bordsteinkanteniiberfahrten vorkommen konnten. Wird daftir ein ausgelagerter 
Sensor verwendet, so zeigt dieses Signal, ob tatsachlich ein Crash vorliegt und dann in 
der AbhMngigkeit von der Eigengeschwindigkeit der Auslosealgorithmus starker 
sensibilisiert werden kann, d.h. scharfer geschaltet wird. Dies wird iiblicherweise dadurch 
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erreicht, dass entweder auf das Crash-Signal ein Zuschlag gegeben wird oder die 
AuslOseschwelle betragsmaJJig gesenkt wird. Damit kann bei hohen 
Eigengeschwindigkeiten, bei denen ein starker Crash zu erwarten ist, ein friiheres 
Auslosesignal erzeugt werden, um schneller die Ruckhaltemittel ansteuera zu konnen. 
Dies fflhrt zu einer erhShten Sicherheit der Fahrzeuginsassen. 

Durch die in den abhangigen Anspriichen aufgefuhrten MaBnahmen und Weiterbildungen 
sind vorteilhafte Verbesserungen der im unabhangigen Patentanspruch angegebenen 
Vorrichtung zur Ansteuerung von Rttckhaltemitteln in einem Fahrzeug mdglich. 

Vorteilhafterweise kann der ausgelagerte Sensor ein Upfront-Sensor sein und/oder ein 
Beschleunigungssensor, der beispielsweise auch in der Seite des Fahrzeugs als 
Seitenaufprallsensor eingebaut werden kann. Der Sensor kann dabei in Fahrtrichtung 
empfindUch sein, aber auch zusatzlich in y-, also in Fahrzeugquerrichtung oder in z- 
Richtung, also in Fahrzeugvertikalrichtung. Der oder die Sensoren konnen auch winklig 
zur x-, y- oder z-Richtung angeordnet sein. Auch ein FuBgangeraufprallsensor kann hier 
verwendet werden oder auch indirekte Verformungssensoren, wie Drucksensoren oder 
Temperatursensoren, die in weitgehend abgeschlossenen Hohlraumen im Fahrzeug 
eingebaut sind, um einen Aufprall iiber einen adiabatischen Druckanstieg zu messen. 

Die Eigengeschwindigkeit kann vorzugsweise in Klassen eingeteilt werden, 
beispielsweise in vier Klassen, um nach dieser Klasseneinteilung dann die Schwelle, mit 
der wenigstens ein Crash-Signal zur Bildung der Ausldseentscheidung verglichen wird, 
zu verandern. Bei hohen Geschwindigkeiten wird auf das Crash-Signal ein hoher 
Zuschlag gegeben oder die Schwelle entsprechend abgesenkt. Unter einem Crash-Signal 
wird hier ein Signal eines Aufprallsensors wie einem Beschleunigungssensor oder einem 
Drucksensor verstanden. Auch andere Verformungssensoren k6nnen ein solches Crash- 
Signal liefern. 



Der Upfront-Sensor weist zur Erzeugung des Plausibilitatssignals fur die 
Eigengeschwindigkeit eine eigene Plausibilitatsschwelle auf, die erheblich niedriger ist 
als eine Ausleseschwelle zur Erzeugung eines Crash-Signals. Diese Schwellen werden 
dabei ttblicherweise im zentralen Steuergerat mit den Signalen des Upfront-Sensors 
verglichen. Sie konnen jedoch alternativ auch durch eine eigene Recheneinheit beim 
Upfront-Sensor selbst berechnet werden. Diese Schwellen konnen dynamisch mit der Zeit 
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verandert werden. Es ist im tibrigen moglich, mehr als eine Schwelle zu verwenden. Um 
solche Fehlauslosungen wie bei Bordsteiniiberfahrten oder Schlaglochdurchfahrten am 
besten zu reagieren, ist es vorteilhaft, dass der ausgelagerte Sensor Empfindlichkeit in 
Fahrtrichtung hat, also in x-Richtung. 

Es werden hier insbesondere fur die Plausibilisierung der Eigengeschwindigkeit zwei 
Moglichkeiten vorgeschlagen: Zum einen eine direkte Plausibilisierung durch das 
Ergebnis des Upfront-Algorithmus bei einer Veranderung der Schwelle im 
Frontalgorithmus in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit, also der Algorithmus, 
welcher fur einen Frontaufprall berechnet wird, und zum anderen eine indirekte 
Plausibilisierung iiber einen Schwellenveranderung in Abhangigkeit von der 
Eigengeschwindigkeit im Upfrontalgorithmus, wobei dann der Upfrontalgorithmus auf 
den Frontalgorithmus in bezug auf die Schwellenveranderung im Frontalgorithmus wirkt. 
Im zweiten Fall wird also eine implizite Plausibilisierung erreicht: Erkennt der Upfront- 
Algorithmus bei einer durch die Eigengeschwindigkeit veranderten Schwelle keine 
Schwellenuberschreitung ist hiermit bereits die Plausibilisierung der 
Eigengeschwindigkeit erreicht. 

Im ersten Fall erkennt der Upfront-Algorithmus bei einer nicht von der 
Eigengeschwindigkeit abhangigen Schwelle keine Schwellenuberschreitung wird dadurch 
ein Frontalgorithmus, der eine Schwellenveranderung in Abhangigkeit von der 
Eigengeschwindigkeit erfahren hat, derart beeinfluBt, dass ein Fehlausloser (Misuse) 
keine Auslosung bewirkt. Die Schwelle im Frontalgorithmus wird also nicht abgesenkt. 

Zeichnung 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werden in der 
nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. 

Es zeigt Figur 1 ein Blockschaltbild der erfindungsgemafien Vorrichtung, Figur 2 ein 
erstes Flussdiagramm, Figur 3 ein zweites Flussdiagramm, Figur 4 ein erstes 
dV/Zeitdiagramm, Figur 5 ein zweites dV/Zeitdiagramm, Figur 6 ein drittes 
Flussdiagramm und Figur 7 ein drittes dV/Zeitdiagramm. 
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Beschreibung 

Ein Airbagsteuergerat steuert verschiedene Riickhaltemittel je nach Unfallart und 
Unfallschwere entsprechend einem Auslosealgorithmus an. Dafur werden im Fahrzeug 
verschiedene Sensoren verwendet. Zum einen gibt es das zentrale Steuergerat, das im 
Fahrzeuginneren z. B. auf dem Tunnel unter dem Radio sitzt und den Auslosealgorithmus 
selbst rechnet. Dieses Steuergerat sammelt Sensordaten von ausgelagerten Sensoren, den 
sogenannten „Upfront-Sensoren", die beispielsweise am Fahrzeugkuhler angeordnet sind 
und/oder auf Seitenaufprallsensoren, die an der A-, B- oder C-SMule oder in den 
Seitenteilen des Fahrzeugs angeordnet sind. 

Die Upfront-Sensoren, die in der Knautschzone des Fahrzeugs sitzen, beeinflussen die 
Auslosung von Gurtstraffern und Frontairbags. Diese Sensoren bewirken, dass ein Crash 
vom Typ Offset-deformierbare Barriere (ODB) mit 40 % Offset und einer 
Geschwindigkeit von 54 km/h von einem sogenannten Reparatur-Crash mit 16 km/h auf 
eine harte Barriere unterschieden werden kann. 

Mit gestiegenen Anforderungen, auch einen 40 km/h ODB-Crash rechtzeitig auszulosen, 
ohne den Reparatur-Crash zu gefahrden, entstehen neue Anforderungen an die Sensorik. 

Dafur wird vorgeschlagen, dass die Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs mit einbezogen 
wird. So werden z. B. drei bis vier verschiedene Geschwindigkeitsklassen verwendet, um 
die Ausloseschwellen unterschiedlich zu verandern. Diese Art der gesteigerten 
Sensibilisierung des Auslosealgorithmus, dass also beispielsweise eine Ausloseschwelle 
in Abhangigkeit von der Eigengeschwindigkeit gesenkt wird, birgt jedoch auch Gefahren. 
Diese Gefahr ist insbesondere dann gegeben, wenn es zu einer Bordsteinuberfahrt oder 
einer Schlaglochdurchfahrt kommt und dann wegen einer hohen Eigengeschwindigkeit zu 
einem sensibilisierten Auslosealgorithmus, der hier zu einer ungewollten Auslosung von 
Rtickhaltemitteln ftihren kann. 

DafUr wird eine zusatzliche Plausibilisierung durch die ausgelagerten Sensoren 
vorgeschlagen, um solche Falle wie Schlaglochdurchfahrten und 
Bordsteinkantenllberfahrt zu isolieren. 
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Mit der Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs wird also zusatzlich erreicht, den 
Auslosealgorithmus zu sensibilisieren. So wird auf die Ausloseschwellen fur Gurtstraffer, 
Airbag erste Stufe und Airbag zweite Stufe ein einstellbarer Wert addiert bzw. subtrahiert 
oder uber einen Faktor das Ausloseverhaiten verandert Da dies auch bei schnellen, 
sogenannten „Misuse"-, also Fehlauslosungsfahrten, der Fall ware, soil die 
Eigengeschwindigkeit durch einen zusatzlichen ausgelagerten Sensor plausibilisiert 
werden. Dies kdnnten z. B. einer oder beide Upfront-Sensoren ubernehmen. Hier kann 
eine zusatzliche Plausibilitatsschwelle auf das Integral des Beschleunigungssignals des 
Upfront-Sensors eingefuhrt werden. Dies bewirkt, dass die Ausloseschwelle nur dann 
verandert wird, wenn am Upfront-Sensor entsprechende Beschleunigungssignale 
gemessen werden. 

Bei Misuse-Situationen wie zum Beispiel Bordsteintiberfahrten oder 
Schlaglochdurchfahrten treten jedoch nur geringe Beschleunigungssignale am Upfront- 
Sensor auf. Die Plausibilitat konnte jedoch nicht nur ein Upfront-Sensor, sondern auch 
jeder andere externe Beschleunigungssensor liefern, so beispielsweise auch ein 
Seitensatellit mit einer x-Messrichtung oder ein Sensor zum Fufigangerschutz. Die 
Plausibilitatsschwelle konnte wiederum empfindlicher eingestellt werden als die 
eigentlichen Upfront-Schwellen, urn die Ausloseentscheidung zu bilden und wurden 
daher zu einem frUheren Zeitpunkt zu einer Ausloseentscheidung beitragen. 

Hier wird mit Frontalgorithmus ein Algorithmus bezeichnet, mit dem die Auslosung von 
Ruckhaltemitteln bei einem Frontcrash bestimmt wird. Dieser Algorithmus wird im 
zentralen Steuergerat berechnet. Es fliefien Sensorsignale vom Steuergerat und von 
ausgelagerten Sensoren ein. Ein Upfront-AIgorithmus ist ein Algorithmus, der auch im 
zentralen Steuergerat berechnet wird, jedoch lediglich anhand von Sensorsignalen von 
den Upfrontsensoren. 



Figur 1 zeigt in einem Blockdiagramm die erfindungsgemaBe Vorrichtung. Zwei 
Upfront-Sensoren 10 und 11 sind an DateneingSnge eines Steuergerats fur 
RUckhaltemittel 12 angeschlossen. Die DatenUbertragung von den Upfront-Sensoren 10 
und 1 1 ist hier unidirektional, d. h., die Upfront-Sensoren 10 und 1 1 liefern lediglich die 
Sensordaten an das Steuergerat 12, das mit diesen Sensordaten dann die Auswertungen 
durchfiihrt Es ist moglich, dass die Upfront-Sensoren 10 und 1 1 bereits selbst eine 
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Vorauswertung durchfuhren und dann nur noch das Ergebnis dieser Vorauswertung an 
das Steuergerat 12 Ubertragen. Weiterhin ist es eine Alternative, dass eine bidirektionale 
Datenverbindung zwischen dem Steuergerat 12 und den Sensoren 10 und 1 1 vorliegt. In 
diesem Fall ist uber einen Dialog eine Abfrage moglich. Eine weitere Alternative stellt 
ein Bus dar, der das Steuergerat 12 und die Sensoren 10 und 1 1 miteinander verbinden 
kann. Es liegt dann ein Sensorbus vor. Das Steuergerat 12 ist weiterhin tiber einen dritten 
Dateneingang mit einer Seitenaufprallsensorik 13 verbunden. Diese 
Seitenaufprallsensorik kann Beschleunigungssensoren oder Drucksensoren als indirekte 
Verformungssensoren umfassen. Auch hier liegt eine unidirektionale Verbindung vor, 
wobei auch hier alternativ eine Sensorbusverbindung oder eine bidirektionale Verbindung 
vorliegt. tJber einen vierten Dateneingang ist das Steuergerat 12 mit einer Sensorik 14 
verbunden, die die Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs liefert. Dieses Datum kann 
beispielsweise auf dem CAN-Bus des Fahrzeugs bereits vorliegen. Die 
Eigengeschwindigkeit wird dabei uber ein Tachometer oder die Raddrehzahlen oder eine 
aquivalente Sensorik gewonnen. Das Steuergerat 12 ist dann uber einen Datenausgang 
mit Ruckhaltemitteln 15 verbunden, die beispielsweise Airbags, Gurtstraffer und 
Uberrollbugel umfassen. Die Airbags und Gurtstraffer konnen mehrstufig ausgeftihrt 
sein. Auch die Riickhaltemittel konnen mit dem Steuergerat 12 Uber eine Busverbindung 
verbunden sein. Es handelt sich dann urn einen sogenannten Ziind-Bus. 

Die hierbei verwendeten Beschleunigungssensoren sind ublicherweise mikromechanisch 
hergestellt. Es sind jedoch auch andere Techniken zur Herstellung dieser 
Beschleunigungssensoren moglich. Die Beschleunigungssensoren weisen selbst 
Messverstarker, eine Digitalisierung und Senderbausteine hier auf. Sind andere 
Datenverbindung wie Bus oder bidirektionale Datenverbindungen vorgesehen, dann sind 
entsprechend Buscontroller oder Sende-/Empfangsbausteine vorzusehen. 

Das Steuergerat 12 berechnet nun mit den externen Sensoriken, ob ein Auslosefall 
vorliegt und die Riickhaltemittel 15 angesteuert werden sollen. Dabei wird anhand der 
Sensorsignale, auch der im Steuergerat 12 befmdlichen Sensoren, die Crash-Richtung, 
also die Crash-Art und die Schwere des Crashes bestimmt. Zusatzlich wird nun auch die 
Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs selbst dabei berUcksichtigt, wobei die 
Eigengeschwindigkeit durch die Sensorik 14 bereitgestellt wird. Diese 
Eigengeschwindigkeit fiihrt zu einer Scharferschaltung des Auslosealgorithmus, indem 
die Schwellen in AbhSngigkeit von der Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs gesenkt oder 
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erhoht werden. Um bei einem Misuse-Fall wie einer Bordsteiniiberfahrt oder einer 
Schlaglochdurchfahrt mit einer hohen Geschwindigkeit den Auslosealgorithmus nicht 
unnotig zu sensibilisieren und damit gegebenenfalls nicht zu einer Fehlauslosung zu 
kommen, ist erfindungsgemaB vorgesehen, dass bei dieser Veranderung des Schwellwerts 
des Auslosealgorithmus das Signal der Upfront-Sensoren 10 und 1 1 dabei berttcksichtigt 

* 

wird. Zeigen die Signale dieser beiden Sensoren keinen Crash an, dann erfolgt keine 
Veranderung der Ausloseschwelle. Um dieses Plausibilitatssignal der Upfront-Sensoren 
10 und 1 1 zu erzeugen, wird das Signal der Sensoren 10 und 1 1 mit einer 
Plausibilitatsschwelle verglichen, die niedriger ist als eine Ausloseschwelle, die diese 
Signale ubertreffen miissen, um einen Auslosefall anzuzeigen. 

Figur 2 visualisiert das Verfahren, das auf der erfindungsgemaBen Voxrichtung ablauft. In 
Verfahrensschritt 20 wird durch die Sensoren 10, 1 1 und 13 sowie die am Steuergerat 12 
befmdlichen ein Crash-Signal erzeugt. Dieses Crash-Signal wird in Verfahrensschritt 21 
mit einer Ausloseschwelle verglichen, die dynamisch im Verlauf der Zeit verandert wird. 
Diese Schwelle wird aber hier, insbesondere in Abhangigkeit von der 
Eigengeschwindigkeit aus Verfahrensschritt 22, verandert. Dazu wird nun 
erfindungsgemaB die Eigengeschwindigkeit auch noch in Verfahrensschritt 23 durch das 
Signal der Sensoren 10 und 1 1 zusatzlich plausibilisiert. Zeigen die Signale der Sensoren 
10 und 1 1, dass kein Crash vorliegt, sondern ein Nichtausloseereignis, dann wird die 
Schwelle fur den Schwellenvergleich in Verfahrensschritt 21 gleich belassen oder gar 
erhoht. In Verfahrensschritt 24 wird dann das Ergebnis dieses Schwellenvergleichs 
ausgewertet. Ist die Schwelle nicht uberschritten worden, liegt kein Auslosefall vor und 
es wird zu Verfahrensschritt 20 zuriickgesprungen, um weiter das Crash-Signal zu 
iiberprufen. Das Crash-Signal wird, wie gesagt, durch die Crash-Sensoren, die 
Beschleunigungssensoren und Verformungssensoren, erzeugt. Wurde jedoch ein 
Auslosefall in Verfahrensschritt 24 festgestellt, kommt es in Verfahrensschritt 25 in 
Abhangigkeit von der Unfallschwere, der Lnsassenbesetzung und dem Crash-Typ zu einer 
Auslosung der geeigneten Ruckhaltemittel in den entsprechenden Starken. 

Figur 3 zeigt noch einmal im Detail den Ablauf der Plausibilisierung der 
Eigengeschwindigkeit. In Verfahrensschritt 30 wird durch die Sensorik 14 die 
Eigengeschwindigkeit bereitgestellt. In Verfahrensschritt 3 1 ftthrt nun der Prozessor des 
Steuergerats 12 eine Klassifizierung dieser Eigengeschwindigkeit vor. In 
Verfahrensschritt 33 wird dann der Schwellenzuschlag in Abhangigkeit von der Klasse 
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3 1 bestimmt. Hier wird nun jedoch zusatzlich beriicksichtigt, ob in Verfahrensschritt 32 
festgestellt wurde, dass uberhaupt ein solcher Fall vorliegt, der eine 
Schwellenveranderung, also einen Schwellenzuschlag oder -abschlag, erforderlich macht 
Die dann gegebenenfalls veranderte Schwelle wird in Verfahrensschritt 34 dem 
Algorithmic zugefiihrt. 

Figur 4 zeigt in einem ersten dV/Zeitdiagramm ein Signal eines Upfront-Sensors 10, 1 1 
im Vergleich mit einer Plausibilitatsschwelle 40 und einer Ausloseschwelle 41. In Figur 4 
ist das Signal 44 im zeitlichen Verlauf dargestellt. Zum Zeitpunkt 42 iiberschreitet es die 
Plausibilitatsschwelle 40, sodass hier dem Algorithmus angezeigt wird, dass die 
Eigengeschwindigkeit zu einer Verscharfung des Algorithmus fiihren und es in Folge 
dessen zu einer Ausldsung kommen kann. In Verfahrensschritt 43 wird nun auch die 
Ausloseschwelle 41 fur den Upfront-Sensor iiberschritten, was unabhangig von der 
Eigengeschwindigkeit zu einer Verscharfung des Algorithmus ftihrt. 

Figur 5 zeigt ein zweites dV/t-Diagramm, wobei hier wiederum die Schwellen 40 und 41 
dargestellt sind. Das nun vom Upfront-Sensor erzeugte Signal 50 erreicht wahrend der 
betrachteten Zeit hier keine der Schwellen, sodass der Algorithmus keine 
SchwellenverMnderungen in Abhangigkeit von der Eigengeschwindigkeit vornimmt. 
Gegebenenfalls wird sogar eine Schwellenerhohung vorgenommen, urn den Algorithmus 
tmempfindlicher zu schalten, da gegebenenfalls ein Auslosefall wie eine 
Bordsteinuberfahrt oder eine Schlaglochdurchfahrt vorliegt 

Fig. 6 zeigt ein drittes Flussdiagramm. In Verfahrensschritt 600 wird die 
Eigengeschwindigkeit ermittelt. In Abhangigkeit davon wird in Verfahrensschritt 601 die 
Schwelle fur den Upfront-Algorithmus abgesenkt und damit eine Verscharfung dieses 
Algorithmus verursacht. Das Ergebnis des Upfront-Algorithmus wirkt jedoch in 
Verfahrensschritt 602 auf den Front-Algorithmus und zwar in bezug auf dessen Schwelle, 
sc dass ein verschafter Upfront-Algorithmus auch zu einer entsprechenden Absenkung 
der Schwelle des Frontalgorithmus ftihrt. Die AuslSseentscheidung wird dann mit einem 
derail beeinfluBten Frontalgorithmus getroffen. Dadurch kommt es zu einer impliziten 
Plausibilisierung der Eigengeschwindigkeit, denn nur, wenn der Upfront-Algorithmus 
eine Schwellentiberschreitung erkennt und damit einen Aufprall erkennt, wird der 
Frontalgorithmus bezuglich seiner Schwelle durch den Upfront-Algorithmus beeinfluBt. 
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D.h. die Misuse-Falle werden auch einen verscharften Upfront-Algorithmus nicht zu 
einer Ausloseentscheidung bringen und damit auch den Frontalgorithmus nicht. 

Fig. 7 illustriert das Verhalten des Upfront-Algorithmus in einem dritten dV- 
Zeitdiagramm. Eine Schwelle 703 des Upfront-Algorithmus andert sich in Abhangigkeit 
von der Zeit und der durch den Upfrontsensor ermittelten Beschleunigung. Diese 
Schwelle 703 wird in Abhangigkeit von der Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs bzw. 
der Geschwindigkeitsklasse abgesenkt, so dass damit die Schwelle 704 gultig ist. Aber 
selbst diese abgesenkte Schwelle 704 fuhrt nicht dazu, dass ein Misuse-Fall wie eine 
Bordsteiniiberfahrt zu einer Ausloseentscheidung, also einer Schwellenuberschreitung 
fuhrt. Der Misuse-Fall ist hier mit der Kurve 700 dargestellt. Aber ein 40 km/h-ODB- 
Crash 701 fuhrt hier zu einer Schwellenuberschreitung. Die Geschwindigkeitsklasse, 
nach der die Schwellenabsenkung erfolgt ist, ist die fur 40 km/h. Wahrend die Schwelle 
703 selbst einen 15 km/h-Reparaturcrash 702 nicht als Auslosung identifiziert, d.h. die 
Schwelle 703 reprasentiert eine geringe Eigengeschwindigkeit, die einem 15 km/h- 
Reparaturcrash entspricht. 
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27.02.03 Vg/Zj 

ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Anspruche 

1 . Vorrichtung zur Ansteuerung von Riickhaltemitteln (1 5) in einem Fahrzeug, wobei 
die Vorrichtung derart konfiguriert ist, dass die Vorrichtung bei der Ansteuerung der 
Riickhaltemittel (15) eine Eigengeschwindigkeit des Fahrzeugs beriicksichtigt, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung derart konfiguriert ist, dass die 
Vorrichtung die Eigengeschwindigkeit in Abhangigkeit von einem Signal von 
wenigstens einem ausgelagerten Sensor beriicksichtigt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Sensor (10, 1 1) ein 
Beschleunigungssensor ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung 
derart konfiguriert ist, dass die Vorrichtung wenigstens eine Schwelle, mit der 
wenigstens ein Crash-Signal zur Ansteuerung der Ruckhaltemittel verglichen wird, in 
Abhangigkeit von der Eigengeschwindigkeit verandert. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung die 
Eigengeschwindigkeit in eine vorgegebene Klasse in Abhangigkeit von einer Hohe 
der Eigengeschwindigkeit einteilt und dann in Abhangigkeit von der Klasse die 
Schwelle verandert. 

5. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, 
dass der wenigstens eine ausgelagerte Sensor (10, 11) ein Upfront-Sensor ist. 
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Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung derart 
konfiguriert ist, dass die Vorrichtung das Signal des Upfront-Sensors (10, 1 1) mit 
einer Plausibilitatsschwelle (40) vergleicht, wobei die Plausibilitatsschwelle (40) 
unter einer Ausloseschwelle (41) zur Bildung des Crash-Signals des Upfront-Sensors 
(10, 1 1) liegt und in Abhangigkeit von diesem Vergleich die Eigengeschwindigkeit 
bei der Ansteuerung der Ruckhaltemittel (15) Beriicksichtigung findet. 

Vorrichtung nach einem der Anspniche 3-6, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Eigengeschwindigkeit zu einer Veranderung der Schwelle in einem Frontalgorithmus 
fiihrt. 

Vorrichtung nach einem der Anspniche 3-6, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Eigengeschwindigkeit zu einer Veranderung der Schwelle in einem Upfront- 
Algorithmus fiihrt. 
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ROBERT BOSCH GMBH, 70442 Stuttgart 



Vorrichtung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln in einem Fahrzeug 
Zusammenfassung 

Es wird eine Vorrichtung zur Ansteuerung von Ruckhaltemitteln in einem Fahrzeug 
vorgeschlagen, bei der die Eigengeschwindigkeit bei der Ansteuerung beriicksichtigt 
wird. Die Eigengeschwindigkeit wird dabei durch das Signal eines ausgelagerten Sensors 
plausibilisiert, um Fehlauslosungen zu vermeiden. 
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